El miratge del renaixement de la marina catalana by Garcia Domingo, Enric
154
PLECS D’HISTÒRIA LOCAL: Juliol/Agost 2014 5
ENRIC GARCIA DOMINGO. Museu Marítim de Barcelona. 
EL MIRATGE DEL RENAIXEMENT DE 
LA MARINA CATALANA  
Introducció 
La dimensió marítima de la Gran Guerra, sovint ignorada, té
un reflex a Catalunya en dos aspectes. Per una banda, signifi-
cà una oportunitat econòmica davant una conjuntura de des-
trucció de vaixells, d’increment continuat dels nòlits i de ne-
cessitats absorbents dels bel·ligerants. Les marines mercants
d’alguns països neutrals van treure profit i van expandir-se més
enllà del que era previsible a remolc del conflicte. Per Catalu -
nya va ser un moment màgic d’enriquiment, tot i que només
per a alguns.
La creació d’empreses navilieres o l’establiment de tallers de
construcció naval, entre altres activitats, van generar una falsa
sensació de resurrecció de la marina catalana. Hom podia pen-
sar en aquells dies que es vivia l’albada d’una tercera edat d’or.
La primera havia estat en temps de la marina de la Corona ca-
talano-aragonesa, entre els segles XIII i XV, mentre que la se-
gona fou la gran època del comerç colonial entre la segona mei-
tat del segle XVIII i la segona meitat del XIX. Se somiava amb
un futur de prosperitat per a les activitats marítimes a casa nos-
tra. Aquest miratge es va esvair tan aviat com va acabar la guer -
ra i les coses van tornar a la normalitat, almenys pel que fa al
negoci marítim. Quan la marea es va retirar, es va endur tot allò
que no tenia fonaments profunds i també les esperances d’una
Catalunya marítima rica i plena. 
Naviliers de fortuna
Un fenomen extraordinari arreu de l’Estat espanyol fou la pro-
liferació de nous naviliers i la transformació d’algunes petites
empreses preexistents en grans cases armadores. A Catalunya
aquesta eclosió té un pes específic molt destacat dins del con-
junt. Un bon indicador pot ser la creació de societats anòni-
mes dedicades a la navegació entre 1917 i 1921. El 1914 hi ha-
via a Barcelona només cinc societats anònimes dedicades a la
navegació d’altura i de cabotatge: Compañía Trasatlántica,
Línea de Vapores Tintoré, Sociedad Navegación e Industria,
Compañía Marítima Comercial i Sociedad de Navegación Tras -
atlántica, aquesta última en procés de liquidació. En total re-
presentaven un capital social nominal de 32.540.000 pessetes.
Per contra, entre 1916 i 1921 es van crear a casa nostra 17 no-
ves societats anònimes que representaven un capital social de
137.970.000 pessetes. No totes aquestes societats anònimes res-
ponien, però, a un mateix model, i cada una mostrava una es-
tratègia diferent per tal d’aprofitar la conjuntura econòmica. 
En algunes, per exemple a Barcelonesa de Navegación, hi tro-
bem destacats membres del patriciat català, com Fernando
Fabra i Puig, Ignacio Vilavecchia, Juan José Ferrer Vidal o Ma-
nuel Maria Girona. Per contra, a la Naviera Hispano Oriental
els promotors eren un grup de modestos fabricants de Terras-
sa que, fins on sabem, no tenien connexions prèvies amb el ne-
goci marítim. El mateix es pot dir de la Compañía General Adua-
nera, la Naviera Layetana o la Cámara de Contratación, societats
d’escassa importància i molt discreta trajectòria, bastides per
inversors oportunistes sense relació directa amb el sector navi-
lier. Sí que tenien una experiència prèvia en el sector marítim
les cases Navegación Estrella, Domingo Mumbrú, Gásoliba Al-
vargonzález o Hispania Marítima. Sens dubte el cas més espec-
tacular, pel seu capital social (inicialment 100 milions de pes-
setes) i pel paper que havia de fer en el negoci marítim espanyol,
és el de la Compañía Trasmediterránea, creada el 25 de novem-
bre de 1916 sota l’empenta del català Joaquim María Tintoré i
del valencià Juan José Dómine. La Cía. Trasmediterránea tenia
el seu camp d’acció en les línies de sobirania i el cabotatge; es-
tava lligada pels seus contractes amb l’Estat i per tant no es po-
dia aprofitar gaire del mercat lliure. 
Un cas molt interessant és el de la Compañía General de Car-
bones S.A., de fet un grup d’inversors que en el període crono-
lògic que ens ocupa participava almenys en tres sectors del nos-
tre interès: la navegació, la importació i comercialització de
carbó anglès, i la construcció naval. Es tracta d’un bon exem-
ple d’integració empresarial. La Compañía General de Carbo-
nes S.A. havia estat fundada el 16 d’agost de 1916 amb l’ob-
jecte d’importar i vendre carbó anglès (i també espanyol) en
diferents ports espanyols. El capital social inicial era de 5 mi-
lions de pessetes. Tenia com a filial una companyia naviliera,
la Naviera Española, fundada pel català Ròmul Bosch amb al-
tres socis (entre ells els britànics Kendall Park i Frederick Witty,
domiciliats a Barcelona). L’altre costat del triangle d’aquest
grup inversor era la participació en els Astilleros Cardona,













































6vembre de 1915 havia passat a ser societat anònima, amb un
capital de 2.500.000 pessetes. Amb l’aportació de CGC, el fe-
brer de 1917 es va adquirir una petita drassana al peu de Mont-
juïc, al barri de Can Tunis, i es van ampliar les instal·lacions
amb un projecte molt ambiciós: 31.000 m2 de superfície i més
de 600 operaris. El juliol del 1920 va entrar en aquesta facto-
ria nou capital britànic a través de la casa John J. Thornycroft
& Co. Limited, i la nova empresa va passar a denominar-se As-
tilleros del Mediterráneo S.A. 
Al costat de les societats per accions trobem també els tradi-
cionals naviliers individuals i les petites societats mercantils
que armaven velers i vapors, sovint només amb un parell d’em-
barcacions. Es tractava generalment d’empreses amb un mar-
cat caràcter familiar: Hijos de Ramón A. Ramos, Viuda e 
Hijos de P. Nicolau, Hijos de Pedro Catasús o Viuda Llusá y
R. Masià. Dels 15 armadors que figuraven el 1914 en la Ma-
trícula Industrial de Barcelona es passa a 25 el 1916 i a 37 el
1918, xifra que baixarà a 31 en el període 1923-24. Cal as -
senyalar que molts d’ells són propietaris de petits velers de ca-
botatge, ja que el desplaçament dels vapors i dels grans ve-
lers cap als tràfics internacionals, més rendibles, va deixar un
buit en el tràfic costaner que fou cobert, en gran part, per 
velers de petites dimensions. 
Per exemplificar el «riu d’or» que va fluir a les butxaques dels
naviliers podem destacar dos exemples paradigmàtics, les ca-
ses Tayà i Mumbrú, per la rapidesa amb què es van acumular
(i es van fondre) les seves fortunes. En el primer cas, la casa
Hijos de José Tayà, una societat en comandita importadora de
fusta, va comprar un vaixell el 1915. Amadeu Hurtado recor-
dava que «[Anton Tayà] havia volgut comprar el vaixell per
disposar d’un mitjà propi de transport en la importació de fus-
tes del seu comerç […] Els amics antics de la casa el creien un
pertorbat que, amb iniciatives estrafolàries, anava a liquidar el
treball de dues generacions familiars, i els altres amics el tenien
per un desgraciat. Quan va invitar els més íntims a un dinar a
bord del vaixell arribat al port de Barcelona, tots hi anaven amb
cara d’enterrament i alguns li oferien per llàstima uns contrac-
tes de noliejament per a tràfic de cabotatge […] Al cap d’un
any, aquells amics entraven a la nau de Tayà traient-se el barret
perquè havia augmentat vint vegades el seu valor i era la 
primera d’una sèrie que ja començava a ésser una flota. El
fus taire havia esdevingut navilier, que era la carrera que, con-
tra tots els auguris, havia passat a ésser la més profitosa del
món». La casa va arribar a ser una de les empreses del sector
més importants a Catalunya, amb interessos també en la prem-
sa, la indústria del paper o les mines de carbó, sense abandonar
la fusta. Els Tayà representen perfectament aquesta llavor de
futur de la nova marina catalana, de la qual volien ser (i així ho
creien ells mateixos) un dels pilars fonamentals. 
L’altre cas és el de la casa Domingo Mumbrú. Tot i que va co-
mençar a funcionar abans de la guerra, el 1910, amb el vapor
Joaquín Mumbrú, va ser sota l’impuls de Domingo Mumbrú
Aymerich, la segona generació, quan va esdevenir una navilie-
ra potent, armadora de velers i de vapors, que el 1919 va fer el
pas a societat anònima amb un capital social de 15 milions de
pessetes. La seva riquesa i influència es van esvair aviat, però
malgrat això Domingo Mumbrú S.A. va sobreviure a la guerra:
va ocupar llocs de tercera fila en el panorama navilier fins que
va desaparèixer la dècada de 1950.
Molta fusta i poc metall
L’augment de valor dels vaixells –de qualsevol cosa que su-
rés– fou constant des del començament de la guerra. Petits ve-
lers, remolcadors, gavarres, tot podia valer una fortuna. No és
estrany, doncs, que tot allò que tingués relació amb la cons-
trucció i reparació naval fos un negoci atractiu. Les grans dras-
sanes espanyoles no estaven preparades per subministrar uni-
tats a les marines mercants estrangeres ni a la mateixa marina
espanyola. Per tant, la clau era la creació de noves empreses, 
drassanes petites i mitjanes dedicades a la construcció d’em-
barcacions de tonatge mitjà. A Catalunya el fenomen fou es-
pectacular. Les societats més importants, amb expressió de la
data de fundació i el seu capital social, foren: el 1915, Asti-
lleros del Mediterráneo (amb 2.000.000 ptes.); el 1916, Asti-
lleros Minguell S. A. (7.500.000 ptes.); el 1918, Astilleros
de Tarragona (10.000.000 ptes.), Empresas y Construccio-
nes Navales S.A. (1.000.000 ptes.) i també Construcciones y
Pavimentos S.A. (2.500.000 ptes.); i la darrera, el 1920, As-






































Vapor Príncep de Viana, destinat al transport ràpid de passatge.
Foto: Museu Marítim de Barcelona.
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L’activitat en el camp de la construcció naval en fusta fou sor-
prenent, considerant que les drassanes catalanes, que havien
donat fortuna i fama a la marina del Principat els segles XVIII i
XIX, havien tancat gairebé totes en la dècada del 1870, en gran
part a causa dels efectes d’un decret que permetia la importa-
ció de vaixells de construcció estrangera, ara ja de buc metàl·lic.
Durant els anys de la Gran Guerra i els immediatament poste-
riors es van construir principalment pailebots de dos o tres pals
i les noves drassanes es concentraren a Barcelona (Astilleros
Minguell S.A. i Astilleros BBG) i també a la comarca del Ma-
resme (Astilleros Dotras a Arenys, Empresas y Construcciones
Navales S.A. a Cabrera de Mar, Astilleros Almera a Vilassar de
Mar, Astilleros Pellicer a Mataró, etc.). Però també s’hi van su-
mar Roses (els tallers de Joan Sesera, Pau Pujol i els germans
Guitart), Sant Feliu de Guíxols (Astilleros Mallol) i Blanes (As-
tilleros Burell y Pesquerías de Cataluña). Com a fet extraordi-
nari, cal recordar també la construcció d’un vaixell de ciment
armat a la platja de Sant Adrià de Besòs el 1918. Es tractava del
Mirotres, que havia de ser la primera d’una nova indústria de
construcció naval catalana amb factories a Sant Adrià i a Mal-
grat de Mar. 
Una aposta igualment ambiciosa fou la constitució, el 1918,
dels Astilleros de Tarragona S.A. Als seus tallers es van cons-
truir dos vapors amb buc de fusta, el Montseny i el Montsant,
un fet singular perquè feia molt que no s’utilitzava la fusta per
construir vaixells mercants de propulsió mecànica. La manca
d’acer i altres matèries primeres a causa de la guerra està en el
rerefons d’aquesta aventura. De tots els anteriorment citats, As-
tilleros de Tarragona S.A. van ser els únics que van superar la
crisi de la postguerra i van tenir continuïtat, com a part de l’em-
presa Unión Naval de Levante S.A. Però a part d’aquest cas, a
partir de 1923 la construcció naval a Catalunya es va limitar a
embarcacions petites com abans del 1914. 
Fortuna fugissera 
Companyies navilieres i drassanes destacaven per sobre d’al-
tres moltes experiències que donaven vida a un sector en ex-
pansió: consignataris, tallers de màquines i motors, fabricants
d’instruments nàutics o veles, proveïdors, asseguradors, etc.
L’atmosfera d’optimisme i riquesa embriagà un país que tenia
expectatives de futur més enllà de les econòmiques. Així ho ex-
pressaven conferenciants i articulistes com Frederic Rahola o
Joan Soldevila, o els projectes per a noves línies de navegació
amb l’Orient. Les bases teòriques d’aquesta nova marina ca-
talana tenien també els seus mitjans d’expressió. Tot i que edi-
tat en llengua castellana, cal citar el diari La Publicidad, adqui-
rit pels naviliers Tayà el 1915 i transformat en un instrument
d’influència, a més de ser un destacat portaveu dels interessos
aliats. Un dels seus elements nuclears era una secció especial
d’informació marítima, batejada amb el nom «Del puerto y del
mar». Més significativa és encara la fundació l’any 1919 de la
revista Catalunya Marítima, publicació en català que volia
ser el portaveu de la nova edat d’or de la marina mercant cata-
lana. En el mateix sentit anava una altra publicació, Navega-
ción, fundada el 1918 i editada en castellà, que en certa forma
era l’emissor, per a la resta de l’Estat, del mateix missatge. 
Vist en perspectiva, es fa difícil comprendre com aquesta fe
en el futur no es posava en dubte amb la previsió que, acabada
la guerra i apaivagades les seves conseqüències, les coses po-
dien tornar al punt de partida o molt a prop. La nova marina ca-
talana se sostenia bàsicament sobre l’excepcionalitat del mo-
ment. El miratge dels diners fàcils emmascarava el fet que el
seu origen estava, sobretot, en la manca de tonatge i en la vo-
racitat dels bel·ligerants i de les seves necessitats. També es fo-
namentava en fortes inversions en vaixells que, tot i que eren
tresors flotants, en un mercat normalitzat havien de depreciar-
se immediatament, cosa que en faria difícil l’amortització. Quan
va arribar la crisi general al sector de la marina mercant mun-
dial en la postguerra, gairebé ningú no tenia unes arrels prou
sòlides per mantenir-se ferm. L’any 1921 marcà el final del 
boom navilier a Espanya i també el final del somni d’una ma-
rina catalana renascuda, potent, que podria haver estat un dels














































Acció de la companyia Barcelonesa de Navegación S.A. 
Foto: Museu Marítim de Barcelona.
